en el proyecto y construccidn a las mas
modernas tecnologias de aquella época. El
circuito fue un éxito y algunos de sus tramos
se mantuvieron 35 afos practicamente sin
conservacion y después ofrecieron una base
excelente para el refuerzo cuando en la
década de los 60 se inicio el gran creci-
miento del trafico por carretera con gran
proporcion de vehiculos pesados.

El Plan de Modernizacion de Carreteras
(1950) seleccioné los itinerarios de mayor
trifico (radiales, subradiales periféricos, com-
plementarios e insulares), estableciendo una
seccion uniforme de 9 metros de plataforma y
7 metros de calzada, e incluyendo también
variantes para supresion de travesias y otras
mejoras de trazado cuando las circunstancias
lo requerian. La longitud de la red a que
afectd este Plan fue de 11.000 kilometros, que
se dividié en tres etapas de acuerdo con
la prioridad de los distintos tramos a mejorar.

El crecimiento del trafico en frecuencia,
velocidad y cargas, concentrado principal-
mente en vias radiales y costeras, obligd a
una nueva mejora, con arcenes amplios y
pavimentos de alta calidad. Esto dio lugar al
Plan REDIA (Red de [tinerarios Asfdlticos,
1967), que afectd a doce itinerarios con una
longitud de 5.000 kilometros; las obras se
realizaron & gian ritmo, cumpliéndose el
programa en su mayor parte en el plazo
previsto. El Programa de Autopistas Nacio-
nales Espariclas (PANE, 1967) se hizo preci-
s0 para establecer nuevas vias que comple-
mentaran la red estatal, ofreciendo la capa-
cidad necesaria en los corredores de intenso
trafico servidos por carreteras proximas a la
saturacion; se consideran en el programa las
redes arteriales de las poblaciones, los accesos
a las regiones de mayor desarrollo, asi como
enlaces preferentes entre los nicleos de ma-
yor concentracion demografica y conexion
con las redes francesa y portuguesa. En total
unos 7.000 kilometros, de los que ya estdn en
servicio 2.000. Otros programas de ambito
geografico reducido, pero de gran importan-
cia por lo que han supuesto para el desarrollo
de algunas regiones o la mejora de comuni-
caciones en otras, con especial atencién a
potenciar los recursos turisticos del litoral,
fueron los llamados Planes Regionales Selec-
tivos, iniciados en 1971 con el Plan de
Accesos de Galicia, al que siguieron los de la
Costa Brava, Asturias, Cercanias de Madrid,
Costa del Sol, Baleares y Canarias.

El gran volumen de obra que supusieron
los planes citados, su adaptacion a la evolu-
cionada tecnologia vial y los grandes recur-
50§ presupuestarios precisos para construc-
cion, expropiaciones ¢ indemnizaciones exi-
gieronlaconstanteadaptacionypuestaaldiade
la normativa de Carreteras aprobacionde ins-
truccioines y formularios de proyectos, regu-
lacion de las concesiones de construccion y
explotacion de autopistas en régimen de
peaje, construccién con cargo a fondos de
contrapartida de la Ayuda Americana y
créditos del Banco Mundial y un largo
etcétera, lo que da idea de la gran variedad de
la actividad legislativa.

Mencién especial merece la vigente Ley de
Carreteras (1974) que sustituyo a la anterior
de [877 —profundamente afectada ya por
una normativa posterior fragmentaria y dis-
persa—, que era necesario actualizar en un
pais de gran desarrollo urbano e industrial y
notable avance tecnoldgico en el sector del
transporte, en que la carretera es preponde-
rante. Habida cuenta de que los grandes
problemas de trifico se producen en las dreas
urbanas fue atencion preferente del legislador
la relativa a las travesias y redes arteriales de
las poblaciones, regulando la tramitacion y
aprobacion de los planes viario, competen-
cias en los planes de ordenacion urbana y

establecimiento para el uso y defensa de la
carretera las llamadas zonas de dominio
publico, servidumbre y afeccion, con sus
correspondientes limitaciones. Fl Reglamen-
to (1977) sigue puntualmente la estructura y
contenido de la Ley que desarrolla en sus
preceptos y disposiciones complementarias.

Concluiremos subrayando cl interés de los
dos capitulos finales relativos al Régimen
Jjuridico vigente (Ley y Reglamento ya cita-
dos, vias de las Corporaciones Locales,
caminos particulares y vias pecuarias) y Los
grandes temas actuales en materia de carre-
teras (las carreteras en la Constitucion y en
los Estatutos autonémicos, organizacion de
los Servicios del MOPU vy problematica
actual en las concesiones de autopistas de
peaje (*).

Una amplia bibliografia de textos, colec-
ciones legislativas y documentos consultados
y una recopilacion por materias de disposi-
ciones de diverso rango normativo —se
aproximan en ntmero a las 800— constitu-
yen un claro exponente del trabajo del autor
y del cardcter de exhaustividad del libro que
nos ofrece, fruto de su apasionada y paciente
dedicacion.
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(*)El tema en cuanto a sus antecedentes ha sido
tratado in extenso en un anterior libro: Garcia
Ortega, P.: Las concesiones administrativas en el
ordenamiento juridico espariol. Ministerio de Obras
Pablicas y Urbanismo. Madrid, 1979.

*“Los limites de la ciudad”, por M. Bookchin.
Un volumen 21X 15, 115 pags. H. Blume
Ediciones. Madrid, 1978.

La limitacion de crecimiento de la ciudad
ha sido hasta ahora un concepto puramente
especulativo, pues cualquier medida o deci-
sion que a €l se opusiera ha sido invalidada
por una realidad implacable, singularmente
en los nicleos de mayor censo demografico,

" debido al incremento de éste, mucho més por

la poblacion inmigrante que por la vege-
tativa.

La ciudad siempre ha sido un foco de
atraccion del hombre, lo que se reflejaba en
proverbios medievales (“El aire de la ciudad
libera a quien lo respira™ o consejos de un
refranero mas moderno (*Vive en ciudad por
mal que te salga y bebe agua de rio por turbia
que vaya”). Los niicleos urbanos materiali-
zan las tradiciones de la civilizacion y la
cultura; gracias a la proximidad de vivien-
das y disponibilidad de grandes mercados y
centros de ocio se propicia la actividad social
que ¢l medio rural disipa sobre grandes
extensiones de terreno con poblacion dise-
minada.

La revolucion industrial fue origen de una
nueva forma basica del asentamiento huma-
no y progresivamente se fue llegando desde
entonces a las grandes aglomeraciones de hoy
que, como se ha dicho, evocan mas el modo
de vida de los insectos que el comporta-
miento de los mamiferos. Proverbios y refra-
nes como los que mas arriba transcribiamos
mantienen su vigencia, si bien con ciertas
modificaciones contextuales. El hombre del
campo se sigue sintiendo atraido por la
ciudad, donde espera encontrar trabajo con
mas facilidad y elevar en lo posible su renta
per cdpita, al mismo tiempo que por las
posibilidades que brinda el medio puede dis-
frutar de una mejor calidad de vida. A tales

circunstancias se debe que actualmente mas
del 50 por 100 de la poblaciéon mundial viva
en poblaciones de censo superior a los 10.000
habitantes y esta proporcion habrd aumenta-
do notablemente en el afo 2.000.

Considerando todos estos factores y a
través de un trabajo dialéctico que analiza las
ciudades del pasado y del presente como
fases de un proceso que ha culminado en lo
que €l llama “la negacion final de la metré-
poli contempordnea™, Murray Bookchin, del
Instituto for Metropolitan Studies de New
Jersey, ha escrito el ensayo que comentamos,
cuyo proposito fundamental es llevar al
animo del lector la acuciante necesidad de un
Urbanismo que, segin la formula de Prota-
goras, tenga al hombre como medida y dé¢
con ello lugar a un nuevo tipo de comu-
nidad, liberdndonos de una expansion impa-
rable en la que la ciudad como agrupacion
social esta desapareciendo, acercandonos a
un horizonte de pesadilla que no solo viola el
concepto de civitas, sino incluso el de civi-
lizacion.

En un planecamiento critico del Urbanismo
contempordneo el autor pone énfasis en la
imperativa necesidad de una gran transfor-
macion social, alegando que la distribucion
espacial y la dotacion de infraestructuras y
servicios no son suficientes para el rescate de
una vida urbana perdida, Esta afirmacion
estd en la linca de los postulados de raiz
marxista respecto al destino de la ciudad
moderna —*“resumen del futuro de la huma-
nidad™, como se escribio en El capital— que
afloran a lo largo del texto. Este persistente
intento apologético hace pensar al comenta-
rista en las tristes y tediosas ciudades del
Este, en las que no se producen los problemas
de las urbes occidentales por penuria de
medios y bajo nivel de la vida comunitaria.

Se analizan los limites de la ciudad bur-
guesa a través de una revision de realidades
urbanisticas que abarca desde las desmorali-
zantes ciudades de la Inglaterra de Dickens
—acusacion extensiva, después, a los apaci-
bles paises escandinavos de donde a fincs del
siglo pasado emigraron dos millones, princi-
palmente a los Estados Unidos. Asicomoa la
conurbacion de Los Angeles, a la que pone
como ejemplo de antitesis de la auténtica
comunidad, definiéndola como “aglomerado
fantastico de estructuras de pacotilla, llama-
tivas iluminaciones de nedn, gigantescos
supermercados, gasolineras adornadas con
vulgaridad y ondulantes vias de trafico con
vegetacion de plastico en algunos tramos
para sustituir a los arbustos que perecian por
la contaminacion™. Efectivamente, el drea
metropolitana de Los Angeles es una de las
mas extensas del mundo, con 13.000 kilo-
metros cuadrados de superficie y mas de B
millones de habitantes, con un poder irra-
diante en todas las direcciones en torno a su
nucleo primitivo, hasta distancias de 120
kilometros. Lo que puede considerarse como
ciudad delimitada es un lugar de trabajo que
se recorre siempre en coche —el automavil es
alli un estado de la mente— aproximandose
va a una tasa de parque de un vehiculo por
dos habitantes. Aproximadamente el 60 por
100 del suelo del centro se dedica a espacio de
aparcamiento, garajes y estaciones de ser-
vicio.

Se divide el breve libro que comentamos en
cuatro capitulos: el campo y la ciudad, el
desarrollo de la ciudad burguesa, limites de
ésta y comunidad y planeamiento urbano. En
el primero se trata de la oportunidad que hoy
existe para unir campo y ciudad en una sin-
tesis racional y ecologica, debido a los
grandes avances de la tecnologia en transpor-
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tes y demas servicios necesarios; sin embargo,
desde su actitud dominantemente critica el
autor pone el acento sobre la ignorancia en
los planificadores de las caracteristicas mas
importantes de la vida urbana que se tuvie-
ron presentes durante milenios y que ahora se
han quedado en simples apreciaciones de la
teoria histérica. Como dice, no se ha llega-
do aun a una valoracion, o al menos una
comprensién generalizada, de que el cambio
cuantitativo que dio origen al megapolitis-
mo, o al menos al crecimiento de los nicleos
de poblacion, fue en condiciones radicalmen-
te diferentes a los de las comunidades tradi-
cionales con el progresivo deterioro de la
calidad de vida en los aspectos fisico, social y
cultural. Debe superarse definitivamente esta
intranquilizante situacién, resolviendo con
los reajustes necesarios el conflicto entre
planeamiento y propiedad, considerando las
premisas basicas de flexibilidad y evoluti-
vidad. En todo caso, el planeamiento de la
comunidad debe responder, en proyecto y
realizaciéon, a “una alternativa de urbaniza-

cion capaz de satisfacer a una comunidad
humana cualitativamente nueva™, Y para ello
debe combinarse lo mejor de las vidas urbana
y rural en una futura sociedad arménica. A lo
largo del texto se nota una deliberada reti-
cencia a reconocer cualquier logro que sobre
estos aspectos se haya conseguido.

* & %

En una continua acusacién desde la mili-
tante ideologia que va desvelando el autor, se
afirma que los limites de la megal6polis son
los de la sociedad misma en tanto que
instrumento de jerarquia y dominacion.

Para Mr. Bookchin la culpa es toda del
capitalismo, demiurgo del homo economicus
en detrimento del homo collectivicus tradi-
cional. La industria responde por casualidad
a las exigencias materiales de la humanidad
y, como dice, con la ciudad ocurre lo mismo
porque el capital generador e interesado es
indiferente a su destino social.

No es el que comentamos un libro de

esquemas ni datos numéricos, entre otras
cosas porque esta presidido por una absoluta
infravaloracién de las tecnologias de progno-
sis y planeamiento que se consideran al
servicio de fuerzas irracionales. Fuerzas que,
como dice, con hipérbole que raya en lo
esquizoide, conducirdn a una mezcla de
famélicos ghettos negros con pequefios y
privilegiados enclaves blancos.

Frente a esta tesis, dominante en el ensayo
que analizamos, el critico se erige en defen-
sor de una actuacion cada vez mas cientifica
y eficaz en el planeamiento urbanistico, que
va teniendo apoyo en experiencias categdri-
cas de algunas realizaciones afortunadas,
liberandose de criterios erréneos y constitu-
yendo un cuerpo de doctrina —ciencias del
mundo fisico, desarrollo y funcionalidad
urbana— que no es incompatible —antes, al
contrario, serd la tinica manera de propiciar-
la—, con lo que el autor llama ecologia de la
libertad.
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